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Remiss av Riksrevisionens rapport (RiR 2008:29) Skyddet for farligt gods

Undertecknande néringslivsorganisationer har tagit del av den rapport som Riksrevisionen
publicerat ”Skyddet for farligt gods”, och som Naringsdepartementet for narvarande har ute
pa remiss. Vara organisationer samverkar i fragor som ror security i transportkedijan, eller
skydd mot antagonistiska hot som det kallas i rapporten. Vi vill darfor framfora foljande
synpunkter.

Sammanfattning

B Vi stoder inriktningen i rapporten att samverkan mellan myndigheterna vad géller
skydd av transport av farligt gods bor 6kas och att en helhetssyn pa risker och
regelverk bor skapas.

B Vi anser att samma helhetssyn bor galla for hela securityfragan och oavsett om det
handlar om stoldskydd eller skydd mot terroraktivitet.

B Vi stoder forslaget i rapporten att RPS sa langt mojligt bor ha samma ansvar och
uppgifter for securityfragorna inom alla trafikslag, och att samverkan mellan polisen
och andra myndigheter maste forbattras i securityfragor.

B Vi stoder ocksa forslaget i rapporten att Transportstyrelsen bor fa ett samlat ansvar for
transport av farligt gods i hela transportkedjan, och aner att detta samlade ansvar bor
galla for alla skydds/securityrelaterade fragor inom transportsektorn.

B Vi anser att regeringen aven bor se éver hur dialogen mellan myndigheterna och
naringslivet i securityfragor kan forbattras ur ett trafikslagsévergripande perspektiv.

Overgripande synpunkter

Riksrevisionen har i sin rapport avgransat sin granskning till hur skyddet, securityn, fungerar
relaterat till transport av farligt gods och framfor allt i terminaler, rangerbangardar och
hamnar. Aven om granskningen salunda inte omfattar hela godstransportkedjan anser véra
organisationer att rapporten pekar pa ett antal férhallanden som ar av mer generell art och inte
bara for transport av farligt gods, som forvisso &r en central del av godstransporterna i fraga.
Framfor allt galler detta slutsatsen att ”Ansvaret ar uppdelat pa flera myndigheter med delvis
otydliga granser och outvecklad samverkan™. Det ar var uppfattning att dessa oklarheter leder
till onddigt hoga kostnader for samhalle och naringsliv vad géller foreskrivna krav pa
investeringar och drift ur securitysynpunkt, och detta utan att sakerheten/skyddet
nddvéandigtvis totalt sett blir battre.

Vara organisationer har uppfattningen att en béattre sakerhet i transportskedjan, bade mot
stoder och terrorhot kan uppnas om ansvariga myndigheter samarbetar battre an idag och
utvecklar regelverk och tillsyn av dessa i dialog med naringslivet. Pafallande &r att sa stor del
av godstransporterna sker med fler transportslag och att godset darmed passerar olika typer av
terminaler under vagen. Den bésta sékerheten/skyddet torde darfor uppkomma om regelverket



for security sa langt majligt harmoniseras mellan trafikslagen och att transportkedjan som
helhet &r i fokus vad galler att beddma och motverka risker for odnskad aktivitet.

Vi anser darfor i likhet med Riksrevisionen att ansvaret for sdkerhet och skydd i
transportkedjan bor samordnas battre och att nuvarande oklara gréanser mellan
myndighetsansvar bor redas ut. Vi noterar att Riksrevisionen anser att ”samverkan med
polisen ar delvis outvecklad”, och stoder denna slutsats. Polisen har i slutdndan
samhallsansvaret for bade forebyggande av stolder och sabotage och maste darfor rimligen
vara intimt samverkande med de myndigheter som utférdar och skoter tillsyn av
securitymotiverade regelverk. Foljaktligen stoder vi ocksa forslaget att ”Rikspolisstyrelsens
uppgifter om skyddet av transporter pa land béattre stammer 6verens med dem i
luftfartsskyddet, sjofartsskyddet och hamnskyddet™.

Riksrevisionen forordar i sin rapport att "ansvaret for tillsyn av skyddet av farligt gods for
samtliga transportslag laggs pa Transportstyrelsen. Vara organisationer tillstyrker detta
forslag och vill dessutom utoka det till ett 6vergripande ansvar for tillsyn av skydd/security i
hela transportkedjan. Som framgar av rapporten ar idag regelverken skiljda mellan
trafikslagen, och ocksd mellan t.ex. hamnar, flygplatser och andra terminaler. Detta ar delvis
en foljd av separata internationella regelverk, men som vi tidigare ndmnt ar
transportmarknaden i praktiken mycket intermodal. Det ar darfor rimligt att samma
myndighet far mojlighet att dva tillsyn éver hela kedjan. Tillskapandet av Transportstyrelsen
ligger i linje med denna stravan och det ar darfor enligt var mening naturligt att myndigheten
ges ett helhetsansvar for security inom godstransportmarknaden. Aven vad géller transport av
farligt gods specifikt kan vara organisationer inte se nagra fordelar med att ha ansvaret
fordelat pa flera myndigheter. Transportstyrelsen bor darfor ges ett helhetsansvar aven har for
tillsyn av dessa fragor, saval ur safety som security-synpunkt.

Det har inte legat inom ramen for den remitterade rapporten att studera samverkan i dessa
fragor utanfor de statliga myndigheterna. | detta sasmmanhang vill emellertid vara
organisationer lyfta fram behovet dven av nya samlade forum for dialogen mellan
myndigheterna och naringslivet i skydds/securityfragor. De grupper som idag skéter sadana
fragor &r antingen regionala (t.ex. "godsvardsgrupperna”) eller trafikslagsvisa (bl.a. pa
luftfartssidan). Vi foreslar darfor att regeringen tar initiativ for att se 6ver aven hur dialogen
mellan relevanta myndigheter och naringslivet kan kan forbéttras i linje med det
helhetstankande som Riksrevisionens rapport efterstravar. VVara organisationer star darvid till
forfogande for att delta i en sadan process.

Narmare synpunkter om lagstiftning om transport av farligt gods i hamnar

| den nya lagen (2006:263) om transport av farligt gods inférdes begreppet transportskydd,
som avser skyddsatgarder som behdvs for att forebygga, hindra och begransa att obehdrigt
forfarande med det farliga godset vid transport pa land orsakar skador pa liv, halsa, miljo eller
egendom. Skyddsbestammelserna infordes saledes endast inom ADR-S och RID-S.

| forarbetet till lagen SOU 2004:87 angavs att regler om transportskydd for sjétransporter
redan finns i EG-forordning om forbéttrat sjofartsskydd pa fartyg och i hamnanlaggningar.
Transportskyddet tas darfor inte upp i IMDG-koden pa samma satt som i ADR-S och RID.
EG-forordningen tar inte upp skyddet av det farliga godset specifikt, men det omnamns och
ingar som en punkt som ska faststéllas i hamnanlaggningens skyddsplan.



Detta ar ocksa enligt var mening det rimliga sattet att géra gransdragningen mellan farligt
godsreglerna om transportskydd och sjofartsskyddsbestammelserna. Annars hade vi haft tva
lagstiftningar inom samma omrade. Att skyddet av farligt gods faller inom sjéfartsskydds-
bestammelserna har aven fordelen av dess bredare tillampningsomrade &n farligt gods
bestdammelserna, som begransar sig till gods forpackad form. Nu tacks dven tankfartyg och
samtliga farliga amnen och féremal in, utan att begransa sig till farligt godsbestammelsernas
klassificeringskriterier.

I hamnar finns mycket riktigt som framfors i rapporten, en oklar ansvarsférdelning mellan
Raddningsverket (numera MSB) och Sjofartsverket (Transportstyrelsen). Bada ger namligen
ut tillampningsforeskrifter, ADR-S/RID-S respektiver SJOFS (1991:8), som galler for
transport av farligt gods hamnar. Till det kommer som sagt sjofarts- och
hamnskyddslagstiftningen, dér Transportstyrelsen forfattar tillampningsforeskrifter.

For verksamhetsutdvare i hamnen har dock denna uppdelning praktiskt sett hittills haft mindre
betydelse. | bestimmelserna i ADR-S/RID-S om transportskydd sags att omraden som
anvands for mellanlagring av farligt gods ska vara ordentligt skyddade, val belysta och séa
langt mojligt ej tillgangliga for allmanheten. Dessa skyddsatgarder &r i regel vél tillgodosedda
genom sjofartsskyddets skyddsplaner. Det farliga godsets uppstéliningsytor finns i regel inom
de omradena till vilket tilltradet &r begransat redan vid skyddsniva 1. Dessa omraden &r i
svenska hamnar ofta val tilltagna, i och med att befintliga staket har anvénds och med vetskap
om kommande hamnskyddsreglerna fanns ambitionen att ha samma omradesgranser for bada
regelverken.

En konsekvens av regelverket ar kravet pa att farligt gods endast far 6verlamnas for transport
till transportorer, vars identitet ar faststallts pa lampligt satt. I brist pa anvisningar om vad som
menas med kravet och hur det bor uppfyllas har atgarden i manga hamnar blivit att nar farligt
gods hamtas kravs forhandsanmélan och att foraren legitimerar sig vid ankomsten till hamnen.
En skyddsatgard som i 6vrigt oftast finns angiven for all inpassering till hamnar.

Aven om vi som framgatt forordar ett enhetligt myndighetsansvar for security och farligt gods
anser vi att Kustbevakningens nuvarande kontroller i huvudsak fungerar val. Detta sarskilt
genom att myndighetens tillsynsmandat av farligt gods blev direkt och utvidgas till att omfatta
bade inkommande och utgaende gods i hamnar. KBV:s tillsyner ar véal motiverade vad galler
kontroll av att farligt gods och lastsékringsbestammelser foljs. Har finns &ven utvecklings-
potential for skyddet av farligt gods, eftersom tjansteman vid Kustbevakningen enligt
hamnskyddslagen befogenhet att kontrollera identitet hos personer som uppehaller sig inom
hamnens omrade samt undersoka bagage och gods inom hamnen. Enligt sjofartsskyddslagen
tillkommer dessutom befogenheten att utféra kroppsvisitation inom hamnanlaggningen. Det
senare dr dock en befogenhet som aldrig har utnyttjats.

Mer om lagstiftningen om sj6farts- och hamnskydd.

| Riksrevisionens slutsatser sags att krav pa skydd av bevakning for hamnar inte &r inriktade
pa farligt gods och darmed ar inte skyddsatgarderna det heller. Vidare ségs att "samverkan
med polisen ar delvis outvecklad och ansvaret for underrattelser ar inte tydligt fordelat.
Myndigheterna har darfor dalig information och kunskap om de hot som kan riktas mot
farligt gods. Darmed har de ocksa dalig kunskap om hur dessa hotbilder bor paverka
utformningen av skyddsatgarder”.

Det ar en slutsats vi till fullo instdmmer i. Orsaken dr att de grundldggande skyddsutredningar
som ska goras enligt EG-forordningens bilagda ISPS-kod, och pa vilka skyddsplanernas alla



atgarder for tilltradeskontroll, kontroll av gods, 6vervakning m.m. ska baseras har svenska
staten avstatt fran att gora. Istallet har skyddsutredningar tagits fram av hamnanlaggnings-
innehavarna sjalva, for sin egen hamn, vilket i den svenska lagen om sjofartsskydd uttrycks
som att innehavaren bitrader vid utférandet av skyddsutredningen.

Enligt ISPS-koden ska skyddsutredningen av en hamnanlaggning utféras av den férdrags-
slutande staten inom vars territorium hamnanlaggningen ligger. En fordragsslutande stat far
bemyndiga en erkand sjofartsskyddsorganisation att utféra skyddsutredningen av en specifik
hamnanlaggning inom det egna territoriet. Nagon erkand sjofartsskyddsorganisation, som
enligt ISPS-koden ska ha kompetens och expertkunskaper finns inte utsedd i Sverige.

Dessa mycket grundlaggande utredningar for all planering av skyddsatgarder har alltsa tagits
fram av hamninnehavare sjalva. Har borde skyddet av det farliga godset ha lyfts fram av den
myndighet som har kunskap i fragan, om sarskilda hot finns mot just den hanteringen.

| rapporten ndmns under punkten 4.8.6 Tillsyn, att myndigheterna inte har utvecklat
dvningsverksamhet med hénsyn till antagonistiska hot mot farligt gods. Der ar en helt riktig
slutsats, inte bara nar det géller farligt gods. Det ar den andra stora punkten, forutom pa vilket
satt skyddsutredningar tas fram, som vi i Sverige inte infort regelverken enligt ISPS-kodens
och hamnskyddsdirektivets krav.

ISPS-koden anger att dvningar innebéar att hamnanlaggningens skyddschef deltar i samarbete
med berdrda myndigheter t.ex. katastrofévningar eller andra dvningar som anordnas av
myndigheten i hamnstaten. Hamnskyddsdirektivet anger att medlemsstaterna skall sérja for
lampliga 6vningar med hansyn till de grundlaggande kraven pa skyddsutbildningsévningar.

Nu har arrangerats storre 6vningar med flera myndigheter inblandade i ndgra hamnar, men da
har myndigheterna deltagit till och fran beroende pa vad de har haft tid till, och da befunnit
sig pa askadarplats.

Om hamnarna och lagstiftningen om skydd av samhallsviktiga anlaggningar

Det som rapporten sager under stycket 3.1.4 Regler om skydd fér samhallsviktiga
anlaggningar, instdimmer vi i, och anser till och med att de nya reglerna for sjofarts- och
hamnskydd skulle kunna ha inférts genom lagen om skydd av samhallsviktiga anldggningar.
Lagen innehaller alla mojligheter till skyddsatgarder som kan kravas. Dessutom ér flera
hamnar eller delar av dem redan skyddsobjekt.

Vad som ségs i stycket om Skyddslagsutredningen och dess uppdrag att bland annat att se
over behovet av att modernisera forfattningarna och att anpassa dem till den férandrade
hotbilden mot samhéllet, innefattande internationell terrorism och grénséverskridande grov
organiserad brottslighet ar intressant och ligger i linje med vara organisationers stravan att
koppla samman terrorskyddsmotiverade atgarder med stéldskydd. De mervéarden som sjofarts-
och hamnskyddsreglerna medfor &r en tillgang nar det géller att halla vardagsbrottsligheten
borta.
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